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Patentanspriiche 


1. Verfahren zur Steuerung wenigstens eines Antriebsstrangbauteils eines 
Kraftfahrzeugs, welches eine Antriebseinrichtung aufweist, sowie eine im 
Antriebsstrang angeordnete Kupplungseinrichtung, ein Motorsteuergerat, 
welches die Stellung wenigstens eines vorbestimmten ersten Bauteils der 
Antriebseinrichtung steuert, und ein Kupplungssteuergerat, welches die 
Stellung wenigstens eines vorbestimmten zweiten Bauteils der Kupplungs- 
einrichtung steuert, wobei mittels des Motorsteuergerats wenigstens ein er- 
ster Betriebskennwert des Antriebsstrangs gesteuert werden kann und wo- 
bei mittels des Kupplungssteuergerats wenigstens ein zweiter Betriebs- 
kennwert des Antriebsstrangs gesteuert werden kann, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB vorbestimmte Signale zwischen dem Motorsteuergerat und 
dem Kupplungssteuergerat iibertragen werden, die die Steuerungsaktivita- 
ten wenigstens eines Steuergerats dieser Steuergerate betreffen. 

2. Verfahren zur Steuerung wenigstens eines Antriebsstrangbauteils eines 
Kraftfahrzeugs, welches eine Antriebseinrichtung aufweist, sowie eine im 
Antriebsstrang angeordnete Kupplungseinrichtung, ein Motorsteuergerat, 
welches die Stellung wenigstens eines vorbestimmten ersten Bauteils der 
Antriebseinrichtung steuert, und ein Kupplungssteuergerat, welches die 


Stellung wenigstens eines vorbestimmten zweiten Bauteiis der Kupplungs- 
einrichtung steuert, wobei mittels des Motorsteuergerats wenigstens ein er- 
ster Betriebskennwert des Antriebsstrangs gesteuert werden kann und wo- 
bei mittels des Kupplungssteuergerats wenigstens ein zweiter Betriebs- 
kennwert des Antriebsstrangs gesteuert werden kann, dadurch gekenn- 
zeichnet, daf3 wenigstens einem Steuergerat dieser Steuergerate zumin- 
dest ein Teil der Steuerungscharakteristik des anderen dieser Steuergerate 
bereitgestellt wird. 

Verfahren zur Steuerung wenigstens eines Antriebsstrangbauteils eines 
Kraftfahrzeugs, welches eine Antriebseinrichtung aufweist, sowie eine im 
Antriebsstrang angeordnete Kupplungseinrichtung, ein Motorsteuergerat, 
welches die Stellung wenigstens eines vorbestimmten ersten Bauteiis der 
Antriebseinrichtung steuert, und ein Kupplungssteuergerat, welches die 
Stellung wenigstens eines vorbestimmten zweiten Bauteiis der Kupplungs- 
einrichtung steuert, wobei mittels des Motorsteuergerats wenigstens ein er- 
ster Betriebskennwert des Antriebsstrangs gesteuert werden kann und wo- 
bei mittels des Kupplungssteuergerats wenigstens ein zweiter Betriebs- 
kennwert des Antriebsstrangs gesteuert werden kann, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB wenigstens ein Steuergerat dieser Steuergerate vorbe- 
stimmte Steuerungsaktivitaten in Abhangigkeit der Steuerungsaktivitaten 
des anderen dieser Steuerungsgerate ausfuhrt, und zwar insbesondere in 
Abhangigkeit der momentanen Steuerungsaktivitaten dieses anderen Steu- 


ergerats. 


4. Verfahren zur Steuerung wenigstens eines Antriebsstrangbauteils eines 
Kraftfahrzeugs, welches eine Antriebseinrichtung aufweist, sowie eine im 
Antriebsstrang angeordnete Kupplungseinrichtung, ein Motorsteuergerat, 
welches die Stellung wenigstens eines vorbestimmten ersten Bauteils der 
Antriebseinrichtung steuert, und ein Kupplungssteuergerat, welches die 
Stellung wenigstens eines vorbestimmten zweiten Bauteils der Kupplungs- 
einrichtung steuert, wobei mittels des Motorsteuergerats wenigstens ein er- 
ster Betriebskennwert des Antriebsstrangs gesteuert werden kann und wo- 
bei mittels des Kupplungssteuergerats wenigstens ein zweiter Betriebs- 
kennwert des Antriebsstrangs gesteuert werden kann, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Steuerungsaktivitaten dieser Steuergerate unter vorbe- 
stimmten Gegebenheiten koordiniert werden, und zwar insbesondere mit- 
tels einer Prioritatscharakteristik. 

5. Verfahren zur Steuerung wenigstens eines Antriebsstrangbauteils eines 
Kraftfahrzeugs, welches eine Antriebseinrichtung aufweist, sowie eine im 
Antriebsstrang angeordnete Kupplungseinrichtung, ein Motorsteuergerat, 
welches die Stellung wenigstens eines vorbestimmten ersten Bauteils der 
Antriebseinrichtung steuert, und ein Kupplungssteuergerat, welches die 
Stellung wenigstens eines vorbestimmten zweiten Bauteils der Kupplungs- 
einrichtung steuert, wobei mittels des Motorsteuergerats wenigstens ein er- 


ster Betriebskennwert des Antriebsstrangs gesteuert werden kann und wo- 
bei mittels des Kupplungssteuergerats wenigstens ein zweiter Betriebs- 
kennwert des Antriebsstrangs gesteuert werden kann, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB wenigstens ein Steuergerat dieser Steuergerate dem ande- 
ren dieser Steuergerate unter vorbestimmten Gegebenheiten mittels eines 
Signals anzeigt, auf welchen Wert dieses andere Steuergerat einen vorbe- 
stimmten Betriebskennwert des Antriebsstrangs regelt. 

Verfahren zur Steuerung wenigstens eines Antriebsstrangbauteils eines 
. Kraftfahrzeugs, mit den Schritten: 

- Steuern vorbestimmter Betriebskennwerte gemaB einer Anfahrcharakte- 
ristik wahrend der Anfahrphase eines Kraftfahrzeugs, und zwar insbe- 
sondere vorbestimmter Betriebskennwerte der Antriebseinrichtung; 

- Steuern vorbestimmter Betriebskennwerte gemaB einer Fahrcharakteri- 
stik wahrend der Fahrphase eines Kraftfahrzeugs, und zwar insbeson- 
dere vorbestimmter Betriebskennwerte der Antriebseinrichtung; 

dadurch gekennzeichnet, da(3 in der Anfahrphase des Kraftfahrzeugs die 
Motordrehzahl und/oder der Motordrehzahlgradient geregelt wird. 

Verfahren zur Steuerung wenigstens eines Antriebsstrangbauteils eines 
Kraftfahrzeugs, mit den Schritten: 

- Steuern vorbestimmter Betriebskennwerte gemaB einer Anfahrcharakte- 
ristik wahrend der Anfahrphase eines Kraftfahrzeugs, und zwar insbe- 


sondere vorbestimmter Betriebskennwerte der Antriebseinrichtung; 

- Steuern vorbestimmter Betriebskennwerte gemaG einer Fahrcharakteri- 
stik wahrend der Fahrphase eines Kraftfahrzeugs, und zwar insbeson- 
dere vorbestimmter Betriebskennwerte der Antriebseinrichtung; und 

- Vorgeben einer vorbestimmten Lastdrehzahl, welche angesteuert wer- 
den soli, wenn die Motordrehzahl und die Getriebedrehzahl am Ende 
der Anfahrphase im wesentlichen identisch sind; 

dadurch gekennzeichnet, daG sichergestellt ist, daB die Drehzahldifferenz 
zwischen der Lastdrehzahl und der Drehzahl, bei welcher die Motordreh- 
zahl am Ende der Anfahrphase gleich der Getriebedrehzahl ist, groGer als 
Null ist. 

Verfahren zur Steuerung wenigstens eines Antriebsstrangbauteils eines 
Kraftfahrzeugs, mit den Schritten: 

- Steuern vorbestimmter Betriebskennwerte gemaG einer Anfahrcharakte- 
ristik wahrend der Anfahrphase eines Kraftfahrzeugs, und zwar insbe- 
sondere vorbestimmter Betriebskennwerte der Antriebseinrichtung; 

- Steuern vorbestimmter Betriebskennwerte gemaG einer Fahrcharakteri- 
stik wahrend der Fahrphase eines Kraftfahrzeugs, und zwar insbeson- 
dere vorbestimmter Betriebskennwerte der Antriebseinrichtung; und 

- Vorgeben einer vorbestimmten Lastdrehzahl, welche angesteuert wer- 
den soil, wenn die Motordrehzahl und die Getriebedrehzahl am Ende 
der Anfahrphase im wesentlichen identisch sind; 


dadurch gekennzeichnet, daB sichergestellt ist, daB die Motordrehzahl 
und/oder die Getriebedrehzahl die Lastdrehzahl im wesentlichen nicht 
uberschreitet, bis die Motordrehzahl und die Getriebedrehzahl gemeinsam 
die Lastdrehzahl erreichen. 

9. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB sichergestellt wird, daB die betragsmaBige Dif- 
ferenz zwischen dem Motordrehzahlgradienten und einem vorbestimmten 
Gradienten einer abtriebsseitigen Drehzahl des Antriebsstrangs, wie Ge- 
triebedrehzahlgradient, unter vorbestimmten Gegebenheiten kleiner als ei- 
ne vorbestimmte Grenze ist, und zwar insbesondere beim Ubergang von 
der Anfahrphase zur Fahrphase, wobei insbesondere der Motordrehzahl- 
gradient geregelt wird. 

10. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB eine Soll-Motordrehzahl vorgegeben wird. 

1 1. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Soll-Motordrehzahl und/oder die Lastdreh- 
zahl von der Stellung eines Kraftstoffbemessungsglieds, und zwar insbe- 
sondere vom Fahrpedalwinkel, abhangt. 

12. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 


durch gekennzeichnet, daB in Abhangigkeit wenigstens eines vorbestimm- 
ten dritten Betriebskennwerts ein Soll-Motordrehzahlgradient vorgegeben 
wird. 

13. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB in Abhangigkeit der Soil-Motordrehzahl ein Soll- 
Motordrehzahlgradient vorgegeben wird. 

14. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, da3 in Abhangigkeit der Ist-Motordrehzahl ein Soll- 
Motordrehzahlgradient vorgegeben wird. 

15. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB in Abhangigkeit einer vorbestimmten Drehzahl- 
differenz ein Soll-Motordrehzahlgradient vorgegeben wird. 

16. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB unter vorbestimmten Gegebenheiten in Abhan- 
gigkeit des Gradienten einer abtriebsseitigen Drehzahl ein Soll- 
Motordrehzahlgradient vorgegeben wird. 

17. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB in Abhangigkeit einer Einblendcharakteristik ein 


Soll-Motordrehzahlgradient vorgegeben wird. 

18. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB in Abhangigkeit eines vorbestimmten Drehzahl- 
quotienten aus einer abtriebsseitigen Drehzahl und der Motordrehzahl ein 
Soll-Motordrehzahlgradient vorgegeben wird. 

19. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Einblendcharakteristik von einem vorbe- 
stimmten Drehzahlquotienten aus einer abtriebsseitigen Drehzahl und der 
Motordrehzahl abhangt. 

20. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Einblendcharakteristik derart gestaltet ist, 
daB in Abhangigkeit eines vorbestimmten Kennwerts der Gradient einer 
abtriebsseitigen Drehzahl bei der Bestimmung des Soll- 
Motordrehzahlgradienten berucksichtigt wird. 

21. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Einblendcharakteristik derart gestaltet ist, 
daB in Abhangigkeit eines Drehzahlquotienten aus einer abtriebsseitigen 
Drehzahl und der Motordrehzahl der Gradient einer abtriebsseitigen Dreh- 
zahl bei der Bestimmung des Soll-Motordrehzahlgradienten berucksichtigt 


wird. 

22. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Soll-Motordrehzahlgradient mit zunehmen- 
dem Gradienten der abtriebsseitigen Drehzahl zunimmt. 

23. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB Soll-Motordrehzahlgradient in Abhangigkeit der 
Summe aus einer von einer Drehzahldifferenz abhangenden Funktion und 
einer Funktion des Gradienten einer abtriebsseitigen Drehzahl ermittelt 
wird. 

24. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB zur Ermittlung des Motor-Sollmoments ein Vor- 
steueranteil des Motor-Sollmoments gemaB einer vorbestimmten Charakte- 
ristik ermittelt wird. 

25. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB zur Ermittlung des Motor-Sollmoments das 
Motor-lstmoment und/oder ein das Motor-lstmoment anzeigendes Signal 
verwendet wird. 

26. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
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durch gekennzeichnet, daB in Abhangigkeit wenigstens einer Motordrehzahl 
ein Motor-Sollmoment ermittelt wird. 

27. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB in Abhangigkeit wenigstens eines Motordreh- 
zahlgradienten ein Motor-Sollmoment ermittelt wird. 

28. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB in Abhangigkeit wenigstens eines Motordreh- 
zahlgradienten ein Kupplungssollmoment ermittelt wird. 

29. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB zur Ermittlung des Motor-Sollmoments ein 
Regler, wie Pl-Regler, verwendet wird. 

30. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB die abtriebsseitige Drehzahl berechnet wird. 

31. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB die abtriebsseitige Drehzahl gemessen wird. 

32. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB das verwendete Motormoment von einem Mo- 
torsteuergerat bereitgestellt wird. 


33. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB das verwendete Motormoment von einem Si- 
gnal abhangt, welches von einem Motorsteuergerat bereitgestellt wird und 
welches gefiltert wird. 

34. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB das verwendete Motormoment von einem Si- 
gnal abhangt, welches von einem Motorsteuergerat bereitgestellt wird, wo- 
bei der Gradient dieses Motormoments, das insbesondere als Signal von 
diesem Motorsteuergerat bereitgestellt wird, begrenzt ist. 

35. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Steuerungsaktivitaten dieser Steuergerate 
in Abhangigkeit einer Signalubertragung zwischen diesen Steuergeraten 
koordiniert werden. 

36. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB diese Steuergerate jeweils mit einem uberge- 
ordneten Steuergerat Signale austauschen und dieses ubergeordnete 
Steuergerat eine Abstimmung der Steuerungsaktivitaten dieser Steuerge- 
rate bewirkt. 

37. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
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durch gekennzeichnet, daB in wenigstens einem Steuergerat dieser Steu- 
ergerate, welchem zumindest ein Teil der Steuerungscharakteristik des an- 
deren dieser Steuergerate bereitgestellt wird, dieser Teil der Steuerung- 
scharakteristik des anderen dieser Steuergerate gespeichert ist. 

38. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB wenigstens ein Steuergerat dieser Steuergera- 
te, welchem zumindest ein Teil der Steuerungscharakteristik des anderen 
dieser Steuergerate bereitgestellt wird, in Abhangigkeit des bereitgestellten 
Teils der Steuerungscharakteristik wenigstens einen Betriebskennwert des 
Antriebsstrangs steuert, wobei dieser bereitgestellte Teil der Steuerung- 
scharakteristik des anderen Steuergerat gegebenenfalls in diesem Steuer- 
gerat gespeichert ist. 

39. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB wenigstens ein Steuergerat dieser Steuergerate 
zur Steuerung des von diesem Steuergerat gesteuerten Betriebskennwerts 
einen Betriebskennwert verwendet, der von dem anderen dieser Steuerge- 
rate gesteuert werden kann und/oder durch die Stellung wenigstens eines 
vorbestimmten Bauteils bewirkt wird. 

40. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB wenigstens ein Steuergerat dieser Steuergerate 
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unter vorbestimmten Gegebenheiten eine angestrebte Steuerung oder Re- 
gelung eines Betriebskennwerts in Abhangigkeit wenigstens eines Signals 
unterlaGt, welches von dem anderen dieser Steuergerate an dieses Steuer- 
gerat ubermittelt wurde. 

41. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, da3 die Steuerungsaktivitaten des Kupplungssteu- 
ergerats und die Steuerungsaktivitaten des Motorsteuergerats jeweils einen 
Betriebskennwert des Antriebsstrangs betreffen, und zwar insbesondere ei- 
nen Betriebskennwert, der aktuell von diesem jeweiligen Steuergerat ange- 
steuert wird, oder einen Betriebskennwert, den dieses jeweilige Steuergerat 
anzusteuern beabsichtigt. 

42. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daG sichergestellt wird, daf3 das Motorsteuergerat 
und das Kupplungssteuergerat nicht gleichzeitig den gleichen Betriebs- 
kennwert des Antriebsstrangs regelt. 

43. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, da3 die Steuerungsaktivitaten des Motorsteuerge- 
rats und des Kupplungssteuergerats gemaG einem vorbestimmten Master- 
Slave- Verfahren koordiniert werden. 
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44. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB die zwischen dem Motorsteuergerat und dem 
Kupplungssteuergerat ubertragenen Signale elektrische Signale sind. 

45. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB ein erster Betriebskennwert die Motordrehzahl 
ist. 

46. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Kupplungssteuergerat eine Veranderung 
der Motordrehzahl und/oder des Motormoments bewirken kann, und zwar 
insbesondere die Motordrehzahl und/oder das Motormoments regeln kann. 

47. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB verhindert wird, daB mittels des Kupplungs- 
steuergerats die Motordrehzahl beeinfluBt oder gesteuert wird, wenn die 
Antriebseinrichtung in einer Leerlaufphase betrieben wird. 

46. Verfahren, insbesondere nach einem der vorangehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Motorsteuergerat unter vorbestimmten er- 
sten Gegebenheiten eine Steuerung der Motordrehzahl bewirkt und das 
Kupplungssteuergerat unter vorbestimmten zweiten Gegebenheiten eine 
Steuerung der Motordrehzahl bewirkt, wobei sichergestellt ist, daB das 
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Motorsteuergerat und das Kupplungssteuergerat nicht gleichzeitig versu- 
chen, die Motordrehzahl zu steuern. 

49.Verfahren nach wenigstens zwei Anspruchen der vorangehenden Anspru- 
chen. 

SO.Steuergerateanordnung zur Durchfuhrung eines Verfahrens gemaB einem 
der vorangehenden Anspruche. 

51 .Steuergerateanordnung zur Steuerung wenigstens eines Betriebskennwerts 
eines Kraftfahrzeugantriebsstrangs, dadurch gekennzeichnet, daB ein Gra- 
dientenregler vorgesehen ist, welcher bewirkt, daB sich die Motordrehzahl 
und die Getriebedrehzahl aneinander annahern, und zwar insbesondere am 
Ende der Anfahrphase und/oder welcher bewirkt, daB die Anfahrdrehzah- 
len, welche am Ende der Anfahrphase gegeben sind, im wesentlichen vor- 
bestimmten Fahrdrehzahlen entsprechen. 


- 16- 


LuK Lamellen und 
Kupplungsbau GmbH 
Industriestr. 3 

77815 Buhl GS0445 


Steuerqerateanordnung und Verfahren zur Steuerunq von 
Antriebsstranqbauteilen 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung wenigstens eines Antriebs- 
strangbauteils sowie eine Steuergerateanordnung. 

Verfahren zur Steuerung von Antriebsstrangbauteilen sowie Steuergerate, wel- 
che derartige Verfahren ausfuhren konnen, sind bereits bekannt. 

Bei einem, zumindest der Anmelderin bekannten, Verfahren zur Steuerung von 
Antriebsstrangbauteilen wird zum einen eine in einem Kraftfahrzeugantriebs- 
strang angeordnete Kupplung und zum anderen eine Brennkraftmaschine dieses 
Kraftfahrzeugs jeweils von einem Steuergerat geregelt. Bei diesem Verfahren 
kann die Motordrehzahl von einem Motorsteuergerat sowie von einem Kupp- 
lungssteuergerat geregelt werden. Das Kupplungssteuergerat regelt die Mo- 
tordrehzahl, indem es das von der Kupplung ubertragbare Moment derart ein- 
stellt, daG die einzustellende Motordrehzahl bewirkt wird. Hierbei wird ausge- 
nutzt, daG bei gegebener Antriebsleistung mit steigendem Schlupf zwischen 
einem motorseitigen Kupplungsteil und einem abtriebsseitigen das Motormo- 


- 17- 


ment verringert wird und die Motordrehzahl erhoht wird. 

Bei einem weiteren, zumindest der Anmelderin bekannten, Verfahren wird die 
Brennkraftmaschine bzw. eine Kupplung eines Kraftfahrzeugs in Abhangigkeit 
unterschiedlicher Fahrstatus dieses Kraftfahrzeugs gemaB unterschiedlichen 
Charakteristiken gesteuert. Ein erster Fahrstatus ist dabei ein Kriechen, bei 
welchem die Kupplungseinrichtung, insbesondere automatisch, zunehmend 
gemaB einer vorbestimmten Charakteristik geschlossen, sofern das tibertragba- 
re Kupplungsmoment kleiner als eine vorbestimmte Grenze ist, ein vorbestimm- 
ter Anfahrgang, wie der erste Gang, eingelegt ist, die Fahrzeugbremse nicht 
betatigt ist, das Gaspedal nicht betatigt ist und die Fahrzeuggeschwindigkeit 
kleiner als eine vorbestimmte Grenzgeschwindigkeit ist. Ein zweiter Fahrstatus 
ist dabei das "Anfahren", bei welchem das Gaspedal betatigt ist und gegebe- 
nenfalls weitere Bedingungen erfullt sind. Derartige Bedingungen sind beispiels- 
weise, daB die Kupplung schlupft und/oder eine in Abhangigkeit der Gaspedal- 
stellung einzustellende Motor- und/oder Getriebedrehzahl nach dem Motorstart 
noch nicht erreicht wurde oder das Fahrzeug in einem Anfahrgang, wie dem 
ersten Gang oder dem zweiten Gang betrieben wird, oder dergleichen. Ein dritter 
Fahrstatus ist das "Fahren", welches funktionell vom Anfahren getrennt ist. Ein 
vierter Fahrstatus ist das Verzogern, bei welchem das Fahrzeug abgebremst 
wird, und zwar insbesondere mitteis einer Betriebsbremse. GemaB diesem Ver- 
fahren ist vorgesehen, daB beim "Kriechen" sowie beim "Anfahren" die Mo- 
tordrehzahl gesteuert wird, wahrend beim "Fahren" oder "Verzogern" bzw. "An- 
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halten" das Motormoment gesteuert wird. 

GemaB einem weiteren, zumindest der Anmelderin bekannten, Verfahren wer- 
den die vorgenannten Verfahren in einer Steuerungsstrategie kombiniert. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein anders gestaltetes Verfahren zur 
Steuerung von Antriebsstrangbauteilen sowie anders gestaltete Steuergerate zu 
schaffen. 

GemaB einem besonderen Aspekt liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein 
Verfahren zur Steuerung von Antriebsstrangbauteilen bzw. eine Anordnung aus 
wenigstens einem Steuergerat zu schaffen, welches bzw. welche eine effektivere 
und betriebssicherere Ansteuerung von Antriebsstrangbauteilen ermoglicht. 

GemaB einem Aspekt liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren 
zur Steuerung von Antriebsstrangbauteilen sowie eine Anordnung aus wenig- 
stens einem Steuergerat zu schaffen, welches bzw. welche die Gefahr des Auf- 
schwingens vorbestimmter Betriebskennwerte des Antriebsstrang, wie Mo- 
tordrehzahl, zumindest vermindert. 

GemaB einem besonderen Aspekt liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein 
Verfahren zur Steuerung von Antriebsstrangbauteilen bzw. eine Anordnung aus 
wenigstens einem Steuergerat zu schaffen, welches bzw. welche verhindert, daB 
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die Betriebskennwerte des Antriebsstrangs, wie Motordrehzahl, gemaB wider- 
spruchlichen Charakteristiken gleichzeitig geregelt werden. 

GemaB einem besonderen Aspekt liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein 
Verfahren zur Steuerung von Antriebsstrangbauteilen bzw. eine Anordnung aus 
wenigstens einem Steuergerat zu schaffen, welches bzw. welche beim Anfahren 
und Fahren eines Kraftfahrzeugs eine Drehzahluberhohung verhindert. 

GemaB einem besonderen Aspekt liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, 
das Anfahren und Fahren eines Kraftfahrzeugs fur den Fahrer komfortabler zu 
gestalten. 

Die Aufgabe wird gelost durch ein Verfahren zur Steuerung eines Antriebs- 
strangbauteils eines Kraftfahrzeugs, welches wenigstens ein Merkmal der 
Merkmale aufweist, die in der folgenden Beschreibung oder den Anspruchen 
beschrieben sind oder in den Figuren gezeigt sind. 

Die Aufgabe wird ferner gelost durch eine Steuergerateanordnung, welche we- 
nigstens ein Merkmal der Merkmale aufweist, die in der folgenden Beschreibung 
oder den Anspruchen beschrieben sind oder in den Figuren gezeigt sind. 

Die Aufgabe wird insbesondere gelost durch ein Verfahren zur Steuerung wenig- 
stens eines Antriebsstrangbauteils gemaB Anspruch 1 oder gemaB Anspruch 2 
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oder gemaB Anspruch 3 Oder gemaB Anspruch 4 oder gemaB Anspruch 5 oder 
gemaB Anspruch 6 oder gemaB Anspruch 7 oder gemaB Anspruch 8. 

Die Aufgabe wird ferner gelost durch eine Steuergerateanordnung gemaB An- 
spruch 50 oder gemaB Anspruch 51 . 

ErfindungsgemaB ist insbesondere ein Verfahren zur Steuerung wenigstens 
eines Bauteils eines Kraftfahrzeugantriebsstrangs vorgesehen, bei welchem 
vorbestimmte Signale zwischen einem Motorsteuergerat und einem Kupplungs- 
steuerung tibertragen werden, welche die Steuerungsaktivitaten wenigstens 
eines Steuergerats dieser Steuergerate betreffen. 

Steuerungsaktivitaten, die im Sinne der vorliegenden Erfindung auch Rege- 
lungsaktivitaten sein konnen, sind im Sinne der vorliegenden Erfindung insbe- 
sondere Steuerungsvorgange oder Steuerungsverfahren, die von einem dieser 
Kupplungsgerate durchgefuhrt werden. Diese Steuerungsaktivitaten beziehen 
sich insbesondere auf das Steuern vorbestimmter Betriebskennwerte, die insbe- 
sondere die Betriebskennwerte des jeweiligen Antriebsstrangbauteils sind, der 
dieses jeweilige Steuergerat zugeordnet ist. Gegebenenfalls beziehen sich die 
Steuerungsaktivitaten auch auf Betriebskennwerte eines anderen Antriebs- 
strangbauteils, welche von einem Steuergerat durchgefuhrt werden konnen, daB 
einem anderen Antriebsstrangbauteil zugeordnet ist. Rein beispielhaft, jedoch 
ohne die Erfindung hierdurch zu beschranken, sei in diesem Zusammenhang 
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erwahnt, daB ein Motorsteuergerat in einer bevorzugten Ausfuhrungsform der 
Erfindung die Motordrehzahl steuern kann, wobei dieses Motorsteuergerat dem 
Motor bzw. der Brennkraftmaschine zugeordnet ist, und daB ein Kupplungs- 
steuerung, welches einer Kupplungseinrichtung zugeordnet ist, die Motordreh- 
zahl steuern kann, indem es bewirkt, daB die Kupplungseinrichtung in einen 
bestimmten Eingriffsstatus geschaltet wird, bei welchem, insbesondere in Ab- 
hangigkeit weiterer Kennwerte Oder Betriebskennwerte, wie Drosselklappenwin- 
kel oder dergleichen, die Motordrehzahl gesteuert wird. 

Im Sinne der vorliegenden Erfindung weist ein Kraftfahrzeug bzw. ein Antriebs- 
strang eines Kraftfahrzeugs, insbesondere eine Antriebseinrichtung und eine 
Kupplungseinrichtung auf. Die Antriebseinrichtung ist insbesondere eine Brenn- 
kraftmaschine. 

Die Kupplungseinrichtung ist besonders bevorzugt eine Reibungskupplungsein- 
richtung, welche ein Moment uber Reibflachen ubertragen kann. Besonders 
bevorzugt ist die Kupplungseinrichtung eine automatisierte Kupplungseinrich- 
tung, welche vorzugsweise derart gestaltet ist, wie sie von der Anmelderin unter 
der Bezeichnung "elektronisches Kupplungsmanagement (EKM)" angeboten 
bzw. vertrieben wird. Vorzugsweise weist eine elektronische Kupplungseinrich- 
tung eine Stelleinrichtung auf, welche den Eingriffsstatus der Kupplungseinrich- 
tung beeinflussen kann. Diese Stelleinrichtung weist vorzugsweise eine Kupp- 
lungsantriebseinrichtung auf, die besonders bevorzugt einen Eiektromotor auf- 
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weist und/oder eine hydraulische Druckquelle, wobei von dieser Antriebseinrich- 
tung die Stellkraft erzeugt wird, mit welcher der Eingriffsstatus der Kupplung 
verandert werden kann. Besonders bevorzugt ist ein elektronisches Steuergerat 
vorgesehen, welches die Antriebseinrichtung und/oder bestimmte andere Bau- 
elemente der Stelleinrichtung ansteuert. Die Kraft- bzw. Momentenubertragung 
innerhalb der Stelleinrichtung kann uber hydraulische Bauelemente und/oder 
uber mechanische Bauelemente oder auf sonstige Weise erfolgen. Gegebe- 
nenfalls weist diese Stelleinrichtung ein Kolbensystem auf. Vorzugsweise weist 
die Stelleinrichtung, zumindest wenn sie zumindest teilweise als hydraulische 
Stelleinrichtung gestaltet ist, Ventile auf, die besonders bevorzugt elektromagne- 
tisch ansteuerbar sind. Die Erfindung soil allerdings durch diese bevorzugte 
Gestaltungen einer Stelleinrichtung oder eines elektronischen Steuergerats nicht 
beschrankt werden. 

Gegebenenfalls ist im Antriebsstrang ferner eine Getriebeeinrichtung vorgese- 
hen, welche als Handschaltgetriebe oder als Automatengetriebe oder als stu- 
fenloses Ubersetzungsgetriebe oder als Automatisiertes Schaltgetriebe (ASG) 
auf sonstige Weise gestaltet sein kann. 

ErfindungsgemaB ist insbesondere ein Motorsteuergerat vorgesehen, welches 
die Antriebseinrichtung, also insbesondere die Brennkraftmaschine, steuert 
sowie ein Kupplungssteuerung, welches die Kupplungseinrichtung bzw. die 
Kupplungsantriebseinheit oder vorbestimmte Bauteile der Stelleinrichtung der 
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Kupplungseinrichtung steuert. Durch diese beispieihaften Bereiche oder Bautei- 
le, die von der im Kupplungssteuergerat angesteuert werden, soli die Erfindung 
nicht beschrankt werden. Insbesondere beeinfluBt das Kupplungssteuergerat 
den Eingriffsstatus der Kupplung. Vorzugsweise ist das Kupplungssteuergerat im 
Sinne der vorliegenden Erfindung derart gestaltet, daB das Kupplungssteuerge- 
rat vorbestimmte Betriebskennwerte des Antriebsstrangs, und insbesondere der 
Kupplung, wie das von der Kupplung ubertragbare Moment oder dergleichen 
steuern kann. Diese Betriebskennwerte sind gegebenenfalls Kennwerte, die 
nicht Kennwerte der Kupplungseinrichtung sind. 

ErfindungsgemaB ist insbesondere vorgesehen, daB dem Kupplungssteuergerat 
vorbestimmte Betriebskennwerte ubermittelt werden, in Abhangigkeit welcher 
das Kupplungssteuergerat vorbestimmte Betriebskennwerte des Antriebsstrangs 
steuert. Rein beispielhaft, und ohne daB die Erfindung hierdurch beschrankt 
werden soil, sei erwahnt, daB das Kupplungssteuergerat gegebenenfalls unter 
vorbestimmten Gegebenheiten zur Steuerung der Motordrehzahl das aktuelle 
Motormoment und/oder die aktuelle Motordrehzahl und/oder die aktuellen 
Raddrehzahlen und/oder die eingestellte Getriebeubersetzung und/oder derglei- 
chen ubermittelt bekommt und in Abhangigkeit dieser Kennwerte und gegebe- 
nenfalls weiterer Kennwerte oder eines Teils dieser Kennwerte ermittelt, ob und 
in welcher Art die Kupplung weiter geschlossen oder weiter geoffnet werden 
muB, urn die angestrebte Motordrehzahl zu bewirken. 
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Das Motorsteuergerat kann bewirken, daf3 ein vorbestimmtes erstes Bauteil der 
Antriebseinrichtung in vorbestirnmte Stellungen geschaltet wird und das Kupp- 
lungssteuergerat kann bewirkten, da8 ein vorbestimmtes zweites Bauteil der 
Kupplungseinrichtung in vorbestirnmte Stellungen geschaltet wird. Diese jeweili- 
gen Stellungen beeinflussen unter vorbestimmten Gegebenheiten vorbestirnmte 
Betriebskennwerte des Antriebsstrangs. 

Besonders bevorzugt ist vorgesehen, daB die Stellung des ersten Bauteiis der 
Antriebseinrichtung nicht vom Kupplungssteuergerat beeinfluBt werden kann und 
die Stellung des zweiten Bauteiis der Kupplungseinrichtung nicht vom Motor- 
steuergerat beeinfluBt werden kann. Vorzugsweise kann die Stellung des ersten 
Bauteiis nicht vom Kupplungssteuergerat beeinfluBt werden kann, ohne daB das 
Kupplungssteuergerat an das Motorsteuergerat oder ein ubergeordnetes Steu- 
ergerat ein Signal aussendet, welches anzeigt, daB die Stellung des ersten 
Bauteiis verandert werden soli. Bevorzugt kann die Stellung des zweiten Bauteiis 
der Kupplungseinrichtung vom Motorsteuergerat nicht beeinfluBt werden kann, 
ohne daB das Motorsteuergerat ein Signal an das Kupplungssteuergerat oder 
ein ubergeordnetes Steuergerat aussendet, welches anzeigt, daB die Stellung 
des zweiten Bauteiis verandert werden soli. 

Besonders bevorzugt ist das erste Bauteil der Antriebseinrichtung eine Drossel- 
klappe, deren Drosselklappenwinkel vom Motorsteuergerat gesteuert wird. Vor- 
zugsweise ist das zweite Bauteil der Kupplungseinrichtung ein Bauteil, wie An- 
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preBplatte oder dergleichen, bzw. eine Anordnung von Bauteilen, welches bzw. 
welche das von der Kupplungseinrichtung ubertragbare Moment bestimmt. 

Mittels des Motorsteuergerats sowie mittels des Kupplungssteuergerats kann 
jeweils wenigstens ein Betriebskennwert des Antriebsstrangs beeinfluBt werden 
bzw. gesteuert werden. 

Es sei angemerkt, daB im Sinne der vorliegenden Erfindung unter Steuem ins- 
besondere ein Steuern im Sinne der DIN und/oder ein Regeln im Sinne der DIN, 
also insbesondere eine Open-Loop-Steuerung oder eine Closed-Loop- 
Steuerung zu verstehen ist. 

Rein beispielhaft, und ohne da3 die Erfindung hierdurch beschrankt werden soli, 
sollen derartige Steuerungs- bzw. Regelungsmoglichkeiten naher erlautert wer- 
den. Beispielsweise kann bei gegebenem Drosselklappenwinkel und nicht beta- 
tigter Bremse bzw. bei konstanter Stellung eines Gaspedals, also insbesondere 
bei gegebener, von der Brennkraftmaschine bereitgestellter Antriebsleistung, das 
Kupplungssteuergerat die Motordrehzahl steuern bzw. regeln, indem es bewirkt, 
daf3 das von der Kupplungseinrichtung ubertragbare Drehmoment entsprechend 
der angestrebten Motordrehzahl eingestellt wird. GemaB dem Prinzip "actio = 
reactio" bewirkt ein weiteres SchlieBen einer teilweise geschlossenen Kupp- 
lungseinrichtung, daB das Motormoment steigt und demzufolge die Motordreh- 
zahl sinkt. In entsprechender Weise kann bei gegebener Antriebsleistung der 
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Brennkraftmaschine und zumindest teilweisem Eingriff der Kupplungseinrichtung 
ein zunehmendes Offnen der Kupplungseinrichtung bzw. ein Abbau des von der 
Kupplung ubertragbaren Dreh moments bewirken, daB das Motordrehmoment 
sinkt, und somit die Motordrehzahl steigt. 

Die Motordrehzahl kann aber auch andererseits vom Motorsteuergerat gesteuert 
werden, und zwar insbesondere durch Veranderung des Drosselklappenwinkels. 

ErfindungsgemaB ist insbesondere vorgesehen, daB der erste und der zweite 
Betriebswert identisch oder verschieden sind, wobei besonders bevorzugt vorge- 
sehen ist, daB das Kupplungssteuergerat und das Motorsteuergerat nicht zeit- 
gleich den gleichen Betriebskennwert eines Antriebsstrangs steuern bzw. regeln. 

Das Signal, welches die Steuerungsaktivitaten eines Steuergerates betrifft, ist im 
Sinne der vorliegenden Erfindung insbesondere ein Signal welches anzeigt, daB 
das betreffende Steuergerat gerade einen vorbestimmten Betriebskennwert des 
Antriebsstrangs regelt, oder ein Signal, welches anfragt, ob das andere Steuer- 
gerat gerade einen vorbestimmten Betriebskennwert des Antriebsstrangs regelt, 
oder ein sonstiges Signal, welches die Steuerungsaktivitaten eines Steuergerats 
betrifft. 

Die Aufgabe wird ferner gelost durch ein Verfahren gemaB Anspruch 2. 
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ErfindungsgemaB ist insbesondere vorgesehen, daB wenigstens einem Steuer- 
gerat der Steuergerate, d. h. dem Motorsteuergerat und/oder dem Kupplungs- 
steuergerat, wenigstens ein Teil der Steuerungscharakteristik des anderen die- 
ser Steuerungsgerate angezeigt wird. Insbesondere wird dem Kupplungssteuer- 
gerat das motortypische Verhalten angezeigt und/oder dem Motorsteuergerat 
das kupplungstypische Verhalten. Diese jeweilige Steuerungscharakteristik bzw. 
das jeweilige typische Verhalten meint im Sinne der vorliegenden Erfindung 
insbesondere Steuerungsaktivitaten, welche initiiert werden, wenn vorbestimmte 
Betriebsparameter gegeben sind. Es wird also vorzugsweise dem Motorsteuer- 
gerat bzw. dem Kupplungssteuergerat eine Information bereitgestellt, welche 
anzeigt, wie das andere bzw. jeweils andere Steuergerat ein einstellbares Bauteil 
des Motors bzw. der Kupplungseinrichtung verandert bzw. daB dieses jeweilige 
Steuergerat einen vorbestimmten Betriebskennwert regelt Oder steuert, wenn 
vorbestimmte Betriebskennwerte gegeben sind. Beispielsweise, ohne daB die 
Erfindung hierdurch beschrankt werden soli, wird dem Kupplungssteuergerat 
eine Information daruber bereitgestellt, bei welchen vorbestimmten Betriebspa- 
rametern das Motorsteuergerat die Motordrehzahl auf eine vorbestimmte Leer- 
laufdrehzahl regelt. In Abhangigkeit dieser bereitgestellten Steuerungscharakte- 
ristik eines anderen Steuergerats bzw. des jeweils anderen Steuergerats kann 
dann das betreffende Steuergerat, dem diese Information bereitgestellt wird, 
eigene Steuerungsaktivitaten gegebenenfalls unterlassen, wenn festgestellt wird, 
daB das andere Steuergerat gerade einen Betriebskennwert regelt, den dieses 
Steuergerat zu regeln beabsichtigt. 
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Besonders bevorzugt ist in einer in dem Kupplungssteuergerat implementierten 
Kupplungssoftware das motortypische Verhalten implementierl und/oder in einer 
Motorsoftware des Motorsteuergerats das kupplungstypische Verhalten imple- 
mentiert. 

Die Aufgabe wird ferner gelost durch ein Verfahren gemaB Anspruch 3. 

ErfindungsgemaB ist insbesondere vorgesehen, daB wenigstens ein Steuergerat 
dieser Steuergerate, also das Motorsteuergerat und/oder das Kupplungssteuer- 
gerat, in Abhangigkeit der Steuerungsaktivitaten des jeweils anderen dieser 
Steuergerate Steuerungsaktivitaten ausfuhrt. Die Steuerungsaktivitaten des 
anderen Steuergerats sind insbesondere aktuelle Steuerungsaktivitaten Oder 
bevorstehende. Vorzugsweise ist diese Abhangigkeit derart gestaltet, daB ein 
Steuergerat eine vorbestimmte Steuerungsaktivitat, wie die Regelung eines 
vorbestimmten Betriebskennwerts, unterlaBt, wenn das andere Steuergerat 
gerade diesen Betriebskennwert regelt oder eine Regelung dieses Betriebs- 
kennwerts durch das andere Steuergerat bevorsteht. Besonders bevorzugt ist 
hierbei eine Prioritatscharakteristik vorgesehen, welche festlegt, welche Steue- 
rungsaktivitaten der jeweiligen Steuergerate Vorrang vor den Steuerungsaktivi- 
taten des jeweils anderen Steuergerats haben. Vorzugsweise ist hierbei vorge- 
sehen, daB die Kupplungssteuerung es unterlaBt, eine Motordrehzahlregelung 
durchzufuhren, wenn festgestellt oder angezeigt wird, daB die Motorsteuerung 
aktuell oder unmittelbar bevorstehend eine Motordrehzahlregelung durchfuhrt. 
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Diese Motordrehzahlregelung ist bevorzugt eine Regelung der Leerlaufdrehzahl. 

Vorzugsweise bewirkt ein Steuergerat, welches in Abhangigkeit der Steuerungs- 
aktivitaten des anderen Steuergerats eine Regelung eines Betriebskennwerts 
unterlaBt, unter vorbestimmten Gegebenheiten eine, gegebenenfalls ersatzwei- 
se, Regelung eines anderen Betriebskennwerts. Beispielsweise, und hierdurch 
soil die Erfindung nicht beschrankt werden, bewirkt das Kupplungssteuergerat 
nur eine Motormomentenregelung bzw. -steuerung, jedoch keine Motordrehzahl- 
regelung, wenn dem Kupplungssteuergerat unter vorbestimmten Gegebenheiten 
angezeigt wurde, daB das Motorsteuergerat aktuell Oder unmittelbar bevorste- 
hend eine Motordrehzahlregelung durchfuhrt. Gegebenenfalls fiihrt das Kupp- 
lungssteuergerat ein Motordrehzahlregelung durch, wenn ihm angezeigt wird, 
daB das Motorsteuergerat die Motordrehzahlregelung beendet hat. 

Vorzugsweise werden die Steuerungsaktivitaten durch ein Master-Slave- 
Verfahren koordiniert, welches festlegt, welche Steuerungsaktivitaten des Motor- 
steuergerats Vorrang vor den Steuerungsaktivitaten des Kupplungssteuergerat 
haben und umgekehrt. 

Gegebenenfalls ist das Master-Slave-Verfahren derart gestaltet, daB das Ma- 
stersteuergerat in Abhangigkeit vorbestimmter Gegebenheiten oder zeitweise 
das Kupplungssteuergerat ist oder zeitweise oder in Abhangigkeit vorbestimmter 
Gegebenheiten das Motorsteuergerat ist. 
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Die Variationsmoglichkeiten sind jetzt sehr breit gestreut, ohne daB die Erfindung 
verlassen wird. 

Die Aufgabe wird ferner gelost durch ein Verfahren gemaB Anspruch 4. 

ErfindungsgemaB ist insbesondere vorgesehen, daB die Steuerungsaktivitaten 
eines Motorsteuergerats und eines Kupplungssteuergerats unter vorbestimmten 
Gegebenheiten koordiniert werden, und zwar insbesondere mittels einer Priori- 
tatscharakteristik. 

Diese Prioritatscharakteristik ist vorzugsweise derart gestaltet, daB aktuelle oder 
unmittelbar bevorstehende Steuerungsaktivitaten eines dieser Steuergerate, 
gegebenenfalls in Abhangigkeit des gesteuerten Betriebskennwerts, ein Vorrang 
eingeraumt wird. Die Prioritatscharakteristik kann insbesondere derart gestaltet 
sein, daB der Regelung eines vorbestimmten Betriebskennwerts durch ein vor- 
bestimmtes Steuergerat in Bezug auf diesen Betriebskennwert stets ein Vorrang 
eingeraumt wird, oder derart, daB der Regelung durch ein Steuergerat dieser 
Steuergerate stets ein Vorrang eingeraumt wird, oder derart, daB der Regelung 
durch dasjenige Steuergerat stets ein Vorrang eingeraumt wird, welches die 
Regelung fruher eingeleitet hat, oder auf sonstige Weise. 

Bevorzugt ist ferner eine Koordination oder Abstimmung der Steuerungs- bzw. 
Regelungsaktivitaten des Motorsteuergerats und des Kupplungssteuergerats, bei 
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welcher keine Prioritatscharakteristik gegeben ist. 

Mittels der Abstimmung bzw. Koordination der Steuerungs- bzw. Regelungsakti- 
vitaten des Motorsteuergerats und des Kupplungssteuergerats wird bevorzugt 
vermieden, daB diese beiden Steuergerate zeitgleich denselben Betriebskenn- 
wert regeln, und zwar insbesondere auf unterschiedliche Werte. 

Vorzugsweise ist vorgesehen, daG die Steuerungsaktivitaten des Motorsteuerge- 
rats und des Kupplungssteuergerats derart koordiniert werden bzw. derart auf- 
einander abgestimmt werden, daf3 diese Steuergerate nicht zeitgleich die gleiche 
RegelgroBe verwenden. 

Besonders bevorzugt werden das Motorsteuergerat und das Kupplungssteuerge- 
rat derart koordiniert bzw. aufeinander abgestimmt, daG sich keine ungewollten 
RCickkopplungen ergeben. Vorzugsweise werden die Steuerungsaktivitaten des 
Motorsteuergerats und des Kupplungssteuergerats derart koordiniert, daB diese 
Steuergerate nicht gleichzeitig unterschiedliche FuhrungsgroBen fur den glei- 
chen Betriebskennwert vorgeben. Vorzugsweise sind das Motorsteuergerat und 
das Kupplungssteuergerat derart aufeinander abgestimmt bzw. die entspre- 
chenden Steuerungsaktivitaten derart koordiniert, da3 das eine dieser Steuerge- 
rate, sofern es aktuell als Bestandteil der Regelstrecke des anderen dieser 
Steuergerate wirkt, die StellgroBe des anderen dieser Steuergerate nicht oder 
beschrankt auf einen vorbestimmten Wert verandert. Dieser vorbestimmte Wert 
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kann insbesondere ein Absolutwert sein oder eine Prozentangabe in Bezug auf 
die StellgroBe, wie beispielsweise 20 % oder 15 % oder 10 % oder 5 % oder 3 % 
oder 1 % oder dergleichen. Durch diese Angaben soil die Erfindung nicht be- 
schrankt werden. Diese beispielhaften Ausfuhrungsformen der Koordination 
bzw. Abstimmung der Steuergerate soli die Erfindung nicht beschranken. Es sei 
angemerkt, daB diese beispielhaften Ausfuhrungsformen in beliebiger Kombina- 
tion oder einzeln gegeben sein konnen oder die Abstimmung bzw. Koordination 
der Steuergerate auf andere Weise gestaltet sein kann. 

Die Aufgabe wird ferner gelost durch ein Verfahren gemaB Anspruch 5. 

ErfindungsgemaB ist insbesondere vorgesehen, daB das Motorsteuergerat 
und/oder das Kupplungssteuergerat dem anderen dieser beiden Steuergerate 
unter vorbestimmten Gegebenheiten mittels eines Signals anzeigt, da3, und 
gegebenenfalls auf welchen Wert, dieses Steuergerat einen vorbestimmten 
Betriebskennwert des Antriebsstrangs steuert bzw. regelt, und zwar insbesonde- 
re aktuell oder unmittelbar bevorstehend. Dieses Signal wird gegebenenfalls in 
dem anderen dieser Steuergerate verarbeitet 

Besonders bevorzugt werden die Steuerungsaktivitaten des anderen dieser 
Steuergerate in Abhangigkeit dieses Signals durchgefuhrt. Gegebenenfalls wird 
eine unterlaBt das andere Steuergerat eine beabsichtigte Steuerung eines Be- 
triebskennwerts des Antriebsstrang unter vorbestimmten Gegebenheiten in 
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Abhangigkeit des ihm ubermittelten Signals. Bevorzugt ist ferner, daf3 das ande- 
re dieser Steuergerate dem einen dieser Steuergerate anzeigt, daB es ebenfalls 
die Steuerung bzw. Regelung dieses Betriebskennwerts beabsichtigt oder gera- 
de durchfuhrt. Gegebenenfalls ist eine Prioritatscharakteristik vorgesehen, ent- 
sprechend welcher eines dieser Steuergerate seine Steuerung einstellt oder 
unterlaBt. Bevorzugt ist ferner, daB keines dieser Steuerungsgerate seine Steue- 
rungsaktivitat fortsetzt oder beginnt, wenn festgestellt wurde, daB beide Steuer- 
gerate den gleichen Betriebskennwert steuern oder regeln wollen oder aktuell 
regeln oder steuern. 

Vorzugsweise ist eine Notfallstrategie vorgesehen, welche aktiviert wird, wenn 
festgestellt wird, daB das Motorsteuergerat und das Kupplungssteuergerat den 
gleichen Betriebskennwert regeln oder steuern bzw. regeln wollen oder steuern 
wollen. Diese Notfallstrategie kann derart gestaltet sein, daB eine Steuerung 
bzw. Regelung durch eines oder beide dieser Steuergerate oder durch ein uber- 
geordnetes Steuergerat gemaB einer vorbestimmten Charakteristik gestartet 
wird, oder derart, daB die angestrebten Steuerungs- oder Regelungsaktivitaten 
zunachst eingestellt werden und in Abhangigkeit vorbestimmter Betriebskenn- 
werte eine neue Steuerungs- oder Regelstrategie bestimmt wird, welche gege- 
benenfalls von einem dieser Steuergerate initiiert wird, oder auf sonstige Weise. 

Die Aufgabe wird ferner gelost durch ein Verfahren gemaB Anspruch 6. 
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ErfindungsgemaB ist insbesondere ein Verfahren zur Steuerung wenigstens 
eines Antriebsstrangbauteils eines Kraftfahrzeugs vorgesehen, bei welchem 
vorbestimmte Betriebskennwerte des Antriebsstrangs wahrend der Anfahrphase 
des Kraftfahrzeugs gemaB einer Anfahrcharakteristik und wahrend der Fahrpha- 
se des Kraftfahrzeugs gema3 einer Fahrcharakteristik gesteuert werden. 

Diese Betriebskennwerte sind insbesondere Betriebskennwerte der Antriebsein- 
richtung des Antriebsstrangs, wie Brennkraftmaschine, Oder einer im Antriebs- 
strang vorgesehenen Kupplungseinrichtung. Erfindungsgemafc ist insbesondere 
vorgesehen, daG wahrend der Anfahrphase des Kraftfahrzeugs die Motordreh- 
zahl geregelt wird. Besonders bevorzugt ist vorgesehen, daB wahrend der An- 
fahrphase des Kraftfahrzeugs das Motormoment nicht geregelt wird. 

Vorzugsweise ist die Anfahrphase des Kraftfahrzeugs, nach dem Starten des 
Motors, wahrend einer Zeitperiode gegeben, die vor der Fahrphase des Kraft- 
fahrzeugs gegeben ist. Besonders bevorzugt wird die Anfahrphase gestartet, 
wenn das Gaspedal eines Kraftfahrzeugs erstmalig nach dem Starten des Mo- 
tors betatigt wird. 

Besonders bevorzugt wird die Anfahrphase beendet und die Fahrphase gestar- 
tet, wenn vorbestimmte Betriebskennwerte gegeben sind. Diese Betriebskenn- 
werte konnen unterschiedlich gestaltet sein und gegebenenfalls in Kombination 
mehrerer Betriebskennwerte den Ubergang von der Anfahrphase zur Fahrphase 


-35- 


bestimmen. Bevorzugt ist einer dieser Betriebskennwerte, welche den Ubergang 
von der Anfahrphase zur Fahrphase bestimmen, der Drosselklappenwinkel 
und/oder die Motordrehzahl und/oder das Motormoment und/oder die in einer 
Getriebeeinrichtung gegebene Ubersetzung bzw. der in einer Getriebeeinrich- 
tung eingelegte Gang und/oder das Kupplungsmoment und/oder ein sonstiger 
Betriebskennwert. 

Vorzugsweise wird in der Anfahrphase und in der Fahrphase der Kraftfahrzeugs 
jeweils der gleiche Betriebskennwert, und zwar insbesondere die Motordrehzahl 
geregelt. 

Die Regelung dieses Betriebskennwerts wird vorzugsweise von einem Motor- 
steuergerat und/oder von einem Kupplungssteuergerat bewirkt. 

Vorzugsweise wird im Sinne der vorliegenden Erfindung die Anfahrphase da- 
durch beendet, daf3 die Motordrehzahl im wesentlichen der Getriebedrehzahl 
entspricht. 

GemaB einer bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfindung wird die Anfahrphase 
im Sinne der vorliegenden Erfindung dadurch beendet, daB sowohl die Mo- 
tordrehzahl als auch die Getriebedrehzahl einer vorbestimmten, vorgegebenen 
Lastdrehzahl entspricht, wobei die Motordrehzahl und die Getriebedrehzahl 
identisch sind. Vorzugsweise wird die Anfahrphase im Sinne der vorliegenden 
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Erfindung beendet, wenn die Motordrehzahl und die Getriebedrehzahl identisch 
sind, und sichergestellt ist, da3 die Abweichung dieser Drehzahlen zumindest so 
lange gleich null ist, bis eine vorbestimmte Lastdrehzahl erreicht ist. 

Die Aufgabe wird ferner gelost durch ein Verfahren zur Steuerung wenigstens 
eines Antriebsstrangbauteils gemaB Anspruch 7. 

ErfindungsgemaB ist insbesondere vorgesehen, daB eine vorbestimmte 
Lastdrehzahl vorgegeben wird, welche angesteuert werden soli, wenn die Mo- 
tordrehzahl und die Getriebedrehzahl am Ende der Anfahrphase im wesentli- 
chen identisch sind bzw. die Kupplungseinrichtung volistandig geschlossen ist 
bzw. das von der Kupplungseinrichtung ubertragbare Drehmoment groBer als 
das Motordrehmoment ist. 

Vorzugsweise wird die Lastdrehzahl angesteuert, wenn die Motordrehzahl und 
die Getriebedrehzahl, wenn auch nur kurzzeitig, am Ende der Anfahrphase im 
wesentlichen identisch sind. 

Besonders bevorzugt wird sichergestellt, daB die Motordrehzahl und die Getrie- 
bedrehzahl im wesentlichen auf einem identischen Wert gehalten werden, wenn 
sie am Ende der Anfahrphase erstmalig identisch waren, und zwar insbesondere 
bis die Lastdrehzahl erreicht ist. 
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ErfindungsgemaB ist insbesondere vorgesehen, daB, nachdem festgestellt wur- 
de, daB die Motordrehzahl am Ende der Anfahrphase im wesentlichen der Ge- 
triebedrehzahl identisch ist, sichergestellt wird, daB die Drehzahldifferenz zwi- 
schen der Lastdrehzahl und der Drehzahl, bei welcher die Motordrehzahl am 
Ende der Anfahrphase gleich der Getriebedrehzahl ist, groBer als Null ist. 

Besonders bevorzugt wird sichergestellt wird bzw. gesteuert, daB die Motordreh- 
zahl, nachdem sie die Getriebedrehzahl erreicht hat, im wesentlichen der Getrie- 
bedrehzahl zumindest solange entspricht, bis die Lastdrehzahl erreicht ist, wobei 
stets sichergestellt ist, daB die Differenz aus der Lastdrehzahl und dieser ge- 
meinsamen Drehzahl groBer als Null ist. 

Vorzugsweise ist vorgesehen, daB diese Drehzahldifferenz groBer als Null ist, bis 
die Lastdrehzahl erstmalig erreicht ist. 

Die Aufgabe wird ferner gelost durch ein Verfahren gemaB Anspruch 8. 

ErfindungsgemaB ist insbesondere vorgesehen, daB sichergestellt wird, daB die 
Motordrehzahl und die Getriebedrehzahl die Lastdrehzahl im wesentlichen so 
lange nicht uberschreiten, bis die Motordrehzahl und die Getriebedrehzahl ge- 
meinsam diese Lastdrehzahl, insbesondere erstmalig, erreichen. 

Vorzugsweise wird sichergestellt, daB die betragsmaBige Differenz zwischen 
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dem Motordrehzahlgradienten und einem vorbestimmten Gradienten einer ab- 
triebsseitigen Drehzahl des Antriebsstrangs, wie Getriebedrehzahlgradient, unter 
vorbestimmten Gegebenheiten kleiner als eine vorbestimmte Grenze ist, und 
zwar insbesondere beim Ubergang von der Anfahrphase zur Fahrphase 
und/oder am Ende der Anfahrphase. Vorzugsweise ist hierbei vorgesehen, daB 
der Motordrehzahlgradient geregelt wird. 

Vorzugsweise wird wahrend der Anfahrphase der Motordrehzahlgradient gere- 
gelt. 

Besonders bevorzugt wird die Motordrehzahl und/oder der Motordrehzahlgra- 
dient in der Anfahrphase, zumindest zum Ende der Anfahrphase, in Abhangig- 
keit einer abtriebsseitigen Drehzahl, insbesondere in Abhangigkeit der Getriebe- 
drehzahl, und/oder in Abhangigkeit des Gradienten einer abtriebsseitigen Dreh- 
zahl geregelt. 

Im Sinne der vorliegenden Erfindung ist unter einer abtriebsseitigen Drehzahl 
insbesondere die Drehzahl eines Bauteils zu verstehen, welches im Antriebs- 
strang zwischen einer Kupplungseinrichtung und den Antriebsradern angeordnet 
ist. ErfindungsgemaB ist insbesondere vorgesehen, daB diese antriebsseitige 
Drehzahl gemessen wird oder auf sonstige Weise ermittelt wird, insbesondere 
berechnet. Die abtriebsseitige Drehzahl ist insbesondere die Getriebedrehzahl, 
welche insbesondere die Getriebeeingangsdrehzahl ist, oder eine Raddrehzahl 
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oder eine sonstige Drehzahl. Besonders bevorzugt ist vorgesehen, daf3 die ab- 
triebsseitige Drehzahl eine Getriebedrehzahl bzw. Getriebeeingangsdrehzahl ist, 
welche anhand wenigstens einer erfaBten Raddrehzahl, insbesondere in Abhan- 
gigkeit der Ubersetzung einer Getriebeeinrichtung, ermittelt bzw. berechnet wird. 
Ein Gradient einer abtriebsseitigen Drehzahl ist im Sinne der vorliegenden Erfin- 
dung insbesondere der Gradient einer der vorbeschriebenen abtriebsseitigen 
Drehzahlen. 

Vorzugsweise wird, insbesondere in der Anfahrphase und/oder der Fahrphase, 
eine Soll-Motordrehzahl vorgegeben. 

Besonders bevorzugt wird in Abhangigkeit wenigstens eines vorbestimmten 
dritten Betriebskennwerts, wie insbesondere der Soll-Motordrehzahl und/oder 
der Ist-Motordrehzahl und/oder einer vorbestimmten Drehzahldifferenz, wie 
insbesondere der Differenz zwischen der Soll-Motordrehzahl und der Ist- 
Motordrehzahl, und/oder in Abhangigkeit eines vorbestimmten Gradienten einer 
abtriebsseitigen Drehzahl, wie insbesondere Getriebedrehzahl, und oder in Ab- 
hangigkeit eines vorbestimmten Drehzahlquotienten, wie insbesondere eines 
Quotienten aus einer abtriebsseitigen Drehzahl und der Motordrehzahl, ein Soll- 
Motordrehzahlgradient und/oder ein zulassiger, insbesondere maximaler, Soll- 
Motordrehzahlgradient vorgegeben. 

Besonders bevorzugt ist vorgesehen, daB in Abhangigkeit der Differenz zwi- 
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schen der Soll-Motordrehzahl und der Ist-Motordrehzahl ein Soll- 
Motordrehzahlgradient vorgegeben wird, wobei bei groBeren Drehzahldifferen- 
zen der Soll-Motordrehzahlgradient groBer gestaltet wird und bei kleineren Dreh- 
zahldifferenzen der Soll-Motordrehzahlgradient kleiner gestaltet wird. 

Vorzugsweise wird zur Vorgabe eines Soll-Motordrehzahlgradienten eine Ein- 
blendcharakteristik verwendet. 

Eine Einblendcharakteristik ist irn Sinne der vorliegenden Erfindung insbesonde- 
re eine Charakteristik oder eine Funktion, welche in Abhangigkeit eines vorbe- 
stimmten Kennwerts einen vorbestimmten Betriebskennwert berucksichtigt, und 
zwar insbesondere zunehmend berucksichtigt. Der Kennwert kann die Zeit sein 
oder ein vorbestimmter Betriebskennwert oder ein Kennwert, welcher gemaB 
einer vorbestimmten Zuordnungscharakteristik ermittelt wird, oder ein sonstiger 
Kennwert. 

Besonders bevorzugt ist der Kennwert ein Einblendfaktor, welcher in Abhangig- 
keit eines vorbestimmten Betriebskennwerts, wie beispielsweise dem Drehzahl- 
quotienten aus einer abtriebsseitigen Drehzahl und der Motordrehzahl, bestimmt 
ist. 

Besonders bevorzugt ist die Einblendcharakteristik derail gestaltet, daB ein 
Einblendfaktor mit dem Betriebskennwert, welcher, insbesondere zunehmend, 
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bei der Ermittlung der Soll-Motordrehzahlgradienten berucksichtigt werden soil, 
multipliziert wird, wobei dieses Produkt als Summand bei der Ermittlung des Soll- 
Motordrehzahlgradienten berucksichtigt wird. 

Besonders bevorzugt ist der Einblendfaktor derart gestaltet, daB er Werte zwi- 
schen Null und Eins annehmen kann. Die Erfindung soil hierdurch allerdings 
nicht beschrankt werden. 

Vorzugsweise hangt die Einblendcharakteristik von einem vorbestimmten Dreh- 
zahlquotienten aus einer abtriebsseitigen Drehzahl und der Motordrehzahl ab. 

Besonders bevorzugt wird in Abhangigkeit eines vorbestimmten Kennwerts der 
Gradient einer abtriebsseitigen Drehzahl bei der Bestimmung des Soll- 
Motordrehzahlgradienten berucksichtigt. Vorzugsweise wird eine abtriebsseitige 
Drehzahl mit einem Einblendfaktor multipliziert, der monoton mit zunehmendem 
Drehzahlquotienten aus einer abtriebsseitigen Drehzahl und der Motordrehzahl 
steigt, wbbei besonders bevorzugt das Produkt aus der abtriebsseitigen Dreh- 
zahl und dem Einblendfaktor als Summand bei der Bestimmung des Soll- 
Motordrehzahlgradienten berucksichtigt wird. 

Vorzugsweise steigt der Soll-Motordrehzahlgradient mit einem zunehmendem 
Gradienten einer abtriebsseitigen Drehzahl. 
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Der Soll-Motordrehzahlgradient ist im Sinne der vorliegenden Erfindung insbe- 
sondere ein Motordrehzahlgradient welcher angesteuert werden soli Oder ein 
zulassiger, insbesondere maximaler, Soll-Motordrehzahlgradient. 

Bevorzugt wird der Soll-Motordrehzahlgradient in Abhangigkeit einer Summe 
bestimmt, welche einen Summanden aufweist, der von einer vorbestimmten 
Drehzahldifferenz abhangt, wie insbesondere der Drehzahldifferenz aus einer 
Soll-Motordrehzahl und einer Ist-Motordrehzahl, und die einen Summanden 
aufweist, der von einer abtriebsseitigen Drehzahl und/oder einem abtriebsseiti- 
gen Drehzahlgradienten abhangt. 

Besonders bevorzugt wird in unterschiedlichen Zeitfenstern wahrend des An- 
fahrvorganges jeweils mittels teilweise unterschiedlichen Betriebskennwerten ein 
Soll-Motordrehzahlgradient vorgegeben. 

Die im Rahmen dieser Erfindung beschriebene Bestimmung bzw. Vorgabe eines 
Soll-Motordrehzahlgradienten bezieht sich vorzugsweise auf die Anfahrphase 
eines Kraftfahrzeugs. 

Vorzugsweise wird zur Ermittlung bzw. Steuerung eines Motor-Sollmoments ein 
Vorsteueranteil des Motor-Sollmoments gemaR einer vorbestimmten Charakteri- 
stik ermittelt und/oder vorgegeben, und zwar insbesondere in der Fahrphase 
und/oder der Anfahrphase. 
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Besonders bevorzugt wire! ein Vorsteueranteil des Motor-Sollmoments gemaB 
einer vorbestimmten Charakteristik vorgegeben, wobei das Motor-Sollmoment, 
basierend auf diesem Vorsteueranteil, mittels eines Reglers geregelt wird bzw. 
feinabgestimmt wird, so daB insbesondere der durch den Regler bestimmte 
Anteil des Motor-Sollmoments und der Vorsteueranteil des Motor-Sollmoments 
uberlagert werden. 

Vorzugsweise wird zur Ermittlung des Motor-Sollmoments das Motor-lstmoment 
verwendet. Das Motor-lstmoment kann als gemessener Wert oder als berech- 
neter Wert und insbesondere als von einem Steuergerat bereitgestellter Wert 
oder auf sonstige Weise verwendet werden. 

Das Motor-lstmoment wird bevorzugt bei der Bestimmung eines Vorsteueranteils 
des Motor-Sollmoments verwendet. 

Besonders bevorzugt wird ein Motor-Sollmoment, und, sofern ein Vorsteueranteil 
verwendet wird, insbesondere der mittels eines Reglers geregelte Anteil des 
Sollmoments, in Abhangigkeit wenigstens einer Motordrehzahl, wie 1st- und/oder 
der Soll-Motordrehzahl, bestimmt. 

Das Motor-Sollmoment wird wahrend der Anfahrphase vorzugsweise in Abhan- 
gigkeit der Differenz zwischen der Soli- und der Ist-Motordrehzahl bestimmt. 
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Besonders bevorzugt wird das Motor-Sollmoment in Abhangigkeit wenigstens 
eines Motordrehzahlgradienten, wie Soll-Motordrehzahlgradient, bestimmt, und 
zwar insbesondere in der Anfahrphase eines Kraftfahrzeugs. 

Vorzugsweise wird ein Kupplungssollmoment bzw. ein von der Kupplungsein- 
richtung ubertragbares Moment in Abhangigkeit wenigstens eines Motordreh- 
zahlgradienten, wie 1st- und/oder Soll-Motordrehzahlgradient, bestimmt. 

Zur Bestimmung des Motor-Sollmoments wird bevorzugt ein Regler, wie insbe- 
sondere Pl-Regler, verwendet. 

Bevorzugt wird das Motormoment bzw. Motor-lstmoment, welches zur Vorsteue- 
rung des Motor-Sollmoments und/oder zur Bestimmung des Motor-Sollmoments 
verwendet wird, von einem Motorsteuergerat bereitgestellt, und zwar insbeson- 
dere wahrend der Anfahrphase eines Kraftfahrzeugs. 

Vorzugsweise wird das verwendete Motormoment, und insbesondere das zur 
Ermittlung eines Motor-Sollmoments oder des Vorsteueranteils eines Motor- 
Sollmoments verwendete Motormoment, als Motormomentensignal von einem 
Motorsteuergerat bereitgestellt, wobei gegebenenfalls dieses Signal bzw. dieses 
Motormoment gefiltert wird und/oder der Gradient dieses bereitgestellten Motor- 
moments begrenzt wird, und zwar insbesondere um unerwunschte Schwankun- 
gen zu vermeiden. 
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Es sei angemerkt, daB ein erfindungsgemaBes Verfahren, und zwar insbesonde- 
re ein Verfahren gemaB einem der Anspruche 6 bis 34, vorzugsweise wahrend 
der Anfahrphase eines Kraftfahrzeugs durchgefuhrt wird. 

Vorzugsweise werden die Steuerungsaktivitaten des Motorsteuergerats und des 
Kupplungssteuergerats in Abhangigkeit von Signalen abgestimmt bzw. koordi- 
niert, die zwischen diesen Steuergeraten ubertragen werden. Diese Abstimmung 
bzw. Koordination kann insbesondere derart gestaltet sein, daB ein Steuergerat 
dieser Steuergerate einen vorbestimmten Betriebskennwert, den es zu regeln 
beabsichtigt, zumindest vorubergehend nicht regelt, wenn ein ubertragenes 
Signal anzeigt, daB das andere Steuergerat diesen Betriebskennwert regelt oder 
zu regeln beabsichtigt. 

Vorzugsweise ist ein ubergeordnetes Steuergerat vorgesehen, welches mit dem 
Kupplungssteuergerat und/oder dem Motorsteuergerat kommunizieren kann, 
und zwar insbesondere derart, daB zwischen diesen Steuergeraten und dem 
ubergeordneten Steuergerat Signale ubertragen oder ausgetauscht werden. 
Besonders bevorzugt wird mittels dieses ubergeordneten Steuergerats die Ab- 
stimmung bzw. Koordination der Steuerungsaktivitaten des Motorsteuergerats 
und des Kupplungssteuergerats bewirkt. 

Vorzugsweise wird dem Kupplungssteuergerat und/oder dem Motorsteuergerat 
zumindest ein Teil oder die gesamte Steuerungscharakteristik des jeweils ande- 
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ren Steuergerats angezeigt. Besonders bevorzugt zeigt dieser jeweils angezeigte 
Teil der Steuerungscharakteristik des jeweils anderen Steuergerats an, wird 
diesem Motorsteuergerat bzw. diesem Kupplungssteuergerat ein Teil oder die 
gesamte Steuerungscharakteristik des anderen dieser Steuergerate bereitge- 
stellt, wobei diese bereitgestellte Steuerungscharakteristik insbesondere an, 
gemaG welcher Charakteristik oder auf welchen Wert durch dieses andere Steu- 
ergerat ein vorbestimmter Betriebskennwert geregelt oder gesteuert wird, und 
zwar insbesondere in Abhangigkeit vorbestimmter Zeitpunkte oder wenn vorbe- 
stimmte Betriebskennwerte gegeben sind oder wenn sonstige Gegebenheiten 
festgestellt werden. Besonders bevorzugt ist dieser angezeigte Teil der Steue- 
rungscharakteristik des jeweils anderen Steuergerats in dem Steuergerat, dem 
die Steuerungscharakteristik angezeigt wird, gespeichert. Vorzugsweise ist zu- 
mindest ein Teil der Steuerungscharakteristik des Motorsteuergerats in der 
Kupplungssoftware des Kupplungssteuergerats implementiert und/oder zumin- 
dest ein Teil der Steuerungscharakteristik des Kupplungssteuergerats in der 
'Motorsoftware des Motorsteuergerats implementiert. 

Besonders bevorzugt steuert das Steuergerat, dem zumindest ein Teil der 
Steuerungscharakteristik des anderen Steuergerats angezeigt wird, in Abhangig- 
keit dieser Steuerungscharakteristik wenigstens einen vorbestimmten Betriebs- 
kennwert. Besonders bevorzugt ist vorgesehen, daf3 dem Kupplungssteuergerat 
und/oder dem Motorsteuergerat vorbestimmte Betriebskennwerte angezeigt. 
Diese vorbestimmten Betriebskennwerte konnen erfaBte Betriebskennwerte 
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sein, die insbesondere mittels eines Sensors erfaBt werden, Oder berechnete 
Betriebskennwerte Oder auf sonstige Weise ermittelte oder festgestellte Be- 
triebskennwerte. 

Vorzugsweise ist vorgesehen, da3 das Steuergerat, wie Motor- und/oder Kupp- 
lungssteuergerat, dem zumindest ein Teil der Steuerungscharakteristik des je- 
weils anderen Steuergerats bereitgestellt wird, in Abhangigkeit dieser Steue- - 
rungscharakteristik und in Abhangigkeit von vorbestimmten Betriebskennwerten, 
die diesem Steuergerat angezeigt werden, wenigstens einen Betriebskennwert 
des Antriebsstrangs steuert oder die Steuerung eines Betriebskennwerts des 
Antriebsstrangs unterlaBt. Dieses Unterlassen ist insbesondere dann gegeben, 
wenn in Abhangigkeit der angezeigten Betriebskennwerte sowie der angezeigten 
Steuerungscharakteristik festgestellt wird, daf3 das andere Steuergerat diesen 
Betriebskennwert regelt. Gegebenenfalls ist eine Prioritatscharakteristik bzw. ein 
Master-Slave-Verfahren vorgesehen, so daB die Steuerung eines Betriebskenn- 
werts des Antriebsstrangs dann unterlassen wird, wenn die Steuerungscharakte- 
ristik des anderen Steuergerats sowie die angezeigten Betriebskennwerte anzei- 
gen, daB das andere Steuergerat diesen Betriebskennwert steuert und wenn die 
Prioritatscharakteristik bzw. das Master-Slave-Verfahren anzeigt, daB die Steue- 
rung dieses Betriebskennwerts durch das andere Steuergerat Vorrang hat. 

Vorzugsweise verwendet des Motorsteuergerat und/oder das Kupplungssteuer- 
gerat zur Ansteuerung eines vorbestimmten Betriebskennwerts des Antriebs- 
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strangs einen Betriebskennwert, welcher von dem anderen dieser Steuergerate 
gesteuert werden kann bzw. welcher durch die Einstellung eines beweglichen 
Teils der anderen Einrichtung, also der Kupplungseinrichtung bzw. dem Motor, 
bewirkt wird. 

Besonders bevorzugt wird sichergestellt, daft das Motorsteuergerat und das 
Kupplungssteuergerat nicht gleichzeitig den gleichen Betriebskennwert des 
Antriebsstrangs regelt. Bevorzugt wird sichergestellt, daf3 das Motorsteuergerat 
und das Kupplungssteuergerat nicht gleichzeitig den gleichen Betriebskennwert 
des Antriebsstrangs auf unterschiedliche Werte regelt. 

Bevorzugt werden die Steuerungsaktivitaten des Motorsteuergerats und des 
Kupplungssteuergerats bzw. diese Gerate gemaB einem vorbestimmten Master- 
Slave-Verfahren koordiniert. Dieses Master-Slave-Verfahren ist besonders be- 
vorzugt derail gestaltet, daB in Abhangigkeit vorbestimmter Betriebskennwerte 
des Antriebsstrangs und/oder in Abhangigkeit der Phase, wie Anfahrphase oder 
Fahrphase, in welcher ein Kraftfahrzeug betrieben wird, und/oder unabhangig 
von einzelnen oder alien vorgenannten Gegebenheiten oder auf sonstige Weise 
jeweils bestimmt wird, welche Steuerungs- oder Regelungsaktivitaten welches 
Steuergerats Vorrang vor denen des jeweils anderen haben. Das Master-Slave- 
Verfahren kann derart gestaltet sein, daB, gegebenenfalls eine durch ein 
nachrangiges Steuergerat bereits begonnenen Regelung eines Betriebskenn- 
werts abgebrochen wird, wenn ein entsprechender Vorrang des anderen Steuer- 
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gerat festgestellt wird, oder derail, daB gestartete Regelungen grundsatzlich 
nicht abgebrochen werden, oder derart, daB vor Beginn einer Regelung uber- 
pruft wird, ob das vorrangige Steuergerat denselben Betriebskennwert regeln 
will, oder auf sonstige Weise. 

Bevorzugt sind die Signale, die zwischen dem Motor- und dem Kupplungssteu- 
ergerat bzw. zwischen einem tibergeordneten Steuergerat und dem Motorsteu- 
ergerat oder dem Kupplungssteuergerat ubertragen werden, elektrische Signale. 

Vorzugsweise kann sowohl das Motorsteuergerat als auch das Kupplungssteu- 
ergerat eine Veranderung der Motordrehzahl und/oder des Motormoments be- 
wirken, und insbesondere die durch eine Regelung dieses Betriebskennwerts. 

Vorzugsweise wird verhindert, daB das Kupplungssteuergerat die Motordrehzahl 
regelt, wenn die Brennkraftmaschine in einer Leerlaufphase ist oder das Motor- 
steuergerat die Motordrehzahl regelt. 

Besonders bevorzugt kann die Motordrehzahl sowohl vom Motorsteuergerat als 
auch von Kupplungssteuergerat geregelt werden, wobei sichergestellt ist, daB 
diese Steuergerate nicht gleichzeitig die Motordrehzahl regeln. 

Bevorzugt wird sichergestellt, daB sich zwischen den Steuerungsaktivitaten des 
Motorsteuergerats und des Kupplungssteuergerats nicht ungewollte Riickkopp- 
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lungen ergeben, wie insbesondere durch das gleichzeitige Verwenden einer 
identischen RegelgroBe. Dies wird insbesondere mittels eines Master-Slave- 
Verfahrens sichergestellt. 

Vorzugsweise kann das Kupplungssteuergerat dem Motorsteuergerat anzeigen, 
wie dieses Motorsteuergerat einen vorbestimmten Kennwert regeln soil, oder 
umgekehrt. Besonders bevorzugt ist vorgesehen, daB das Motorsteuergerat die 
Kupplungseinrichtung und/oder die Brennkraftmaschine Qberwacht und/oder das 
Kupplungssteuergerat die Brennkraftmaschine und/oder die Kupplungseinrich- 
tung Qberwacht. Vorzugsweise ist vorgesehen, daB das Kupplungssteuergerat 
dem Motorsteuergerat anzeigt, welches Motordrehmoment oder welche Mo- 
tordrehzahl sie erwartet, wobei das Motorsteuergerat dann eine entsprechende 
Regelung dieses Betriebskennwerts bewirkt. 

Die Aufgabe wird ferner gelost durch eine Steuergerateanordnung gemaB An- 
spruch 50. 

Die Aufgabe wird ferner gelost durch eine Steuergerateanordnung gemaB An- 
spruch51. 

ErfindungsgemaB ist insbesondere eine Steuergerateanordnung zur Steuerung 
wenigstens eines Betriebskennwerts eines Kraftfahrzeugantriebsstrangs vorge- 
sehen, wobei ein Gradientenregler vorgesehen ist. Dieser Gradientenregler 
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bewirkt, daB sich die Motordrehzahl und die Getriebedrehzahl aneinander anna- 
hern, und zwar insbesondere am Ende der Anfahrphase. Alternativ oder ergan- 
zend bewirkt der Gradientenregler, das die Anfahrdrehzahlen, welche am Ende 
der Anfahrphase gegeben sind, im wesentlichen den Fahrdrehzahlen entspre- 
chen. Die Fahrdrehzahlen sind insbesondere Drehzahlen, die gemaB einer vor- 
bestimmten Charakteristik zu Beginn der Fahrphase gegeben sein sollen. Be- 
sonders bevorzugt bewirkt der Gradientenregler, das vermieden wird, daB es 
zum Ende der Anfahrphase zu einer Drehzahluberhohung der Motordrehzahl 
und gegebenenfalls der Getriebedrehzahl kommt, also insbesondere das Dreh- 
zahlen zum Ende der Anfahrphase bewirkt werden, welche oberhalb der Dreh- 
zahlen liegen, die zu Beginn der Fahrphase gemaB einer vorbestimmten Cha- 
rakteristik bzw. einer Vorgabe gegeben sein sollen. 

Unter dem Begriff "Steuern" ist im Sinne der vorliegenden Erfindung insbesonde- 
re "Regeln" und/oder "Steuern" im Sinne der DIN zu verstehen. Entsprechendes 
gilt fur von dem Begriff "Steuern" abgeleitete Begriffe. 

Die mit der Anmeldung eingereichten Patentanspruche sind Formulierungsvor- 
schlage ohne Prajudiz fur die Erzielung weitergehenden Patentschutzes. Die 
Anmelderin behalt sich vor, noch weitere, bisher nur in der Beschreibung 
und/oder Zeichnungen offenbarte Merkmalskombination zu beanspruchen. 

In Unteranspruchen verwendete Ruckbeziehungen weisen auf die weitere Aus- 
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bildung des Gegenstandes des Hauptanspruches durch die Merkmale des je- 
weiligen Unteranspruches hin; sie sind nicht als ein Verzicht auf die Erzielung 
eines selbstandigen, gegenstandlichen Schutzes fur die Merkmalskombinationen 
der ruckbezogenen Unteranspruche zu verstehen. 

Da die Gegenstande der Unteranspruche im Hinblick auf den Stand der Technik 
am Prioritatstag eigene und unabhangige Erfindungen bilden konnen, behalt die 
Anmelderin sich vor, sie zum Gegenstand unabhangiger Anspriiche oder Tei- 
lungserklarungen zu machen. Sie konnen weiterhin auch selbstandige Erfindun- 
gen enthalten, die eine von den Gegenstanden der vorhergehenden Unteran- 
spruche unabhangige Gestaltung aufweisen. 

Die Ausfuhrungsbeispiele sind nicht als Einschrankung der Erfindung zu verste- 
hen. Vielmehr sind im Rahmen der vorliegenden Offenbarung zahlreiche Aban- 
derungen und Modifikationen moglich, insbesondere solche Varianten, Elemente 
und Kombinationen und/oder Materialien, die zum Beispiel durch Kombination 
oder Abwandlung von einzelnen in Verbindung mit den in der allgemeinen Be- 
schreibung und Ausfuhrungsformen sowie den Anspruchen beschriebenen und 
in den Zeichnungen enthaltenen Merkmalen bzw. Elementen oder Verfahrens- 
schritten fur den Fachmann im Hinblick auf die Losung der Aufgabe entnehmbar 
sind und durch kombinierbare Merkmale zu einem neuen Gegenstand oder zu 
neuen Verfahrensschritten bzw. Verfahrensschrittfolgen fiihren, auch soweit sie 
Herstell-, Pruf- und Arbeitsverfahren betreffen. 
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Im folgenden werden Aspekte der Erfindung anhand der Fig. erlautert, wobei die 
Erfindung hierdurch nicht beschrankt werden soil. 

Dabei zeigt: 

Fig. 1 eine beispielhafte Ausfuhrungsform der Erfindung in schematischer 
Darstellung; und 

Fig. 2 eine beispielhafte Ausfuhrungsform der Erfindung in schematischer 
Darstellung. 

Fig. 1 zeigt eine beispielhafte Ausfuhrungsform der Erfindung in schematischer 
Darstellung. Anhand eines den Fahrpedalwinkel anzeigenden Signals 10 wird im 
Schritt12 ein Motor-Sollmoment bestimmt. In Abhangigkeit des das Motor- 
Sollmoment anzeigenden Signals 14 sowie eines die Getriebedrehzahl anzei- 
genden Signals 16, eines die Motordrehzahl anzeigenden Signals 18 und eines 
den Gradienten der Getriebedrehzahl anzeigenden Signals 20 wird im Schritt 22 
ein Soll-Motordrehzahlgradient oder ein zulassiger bzw. maximaler oder mini- 
maler Soll-Motordrehzahlgradient festgelegt, und zwar insbesondere in Abhan- 
gigkeit einer Funktion, welche von der Differenz der Soli- und der 1st- 
Motordrehzahl abhangt und in Abhangigkeit eines zu dieser Funktion addierten 
Produktes aus einem Getriebedrehzahlgradienten und einer Einblendfunktion. 
Diese Einblendfunktion steigt in Abhangigkeit des Quotienten aus der Getriebe- 
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drehzahl und der Motordrehzahl monoton. Ein Signal 24, welches diesen, gege- 
benenfalls begrenzten bzw. zulassigen, Soll-Motordrehzahlgradienten anzeigt, 
wird anschlieBend mit einem Signal 26 verglichen, welches den 1st- 
Motorgradienten anzeigt. Hierbei wird insbesondere im Schritt 28 die Differenz 
aus diesem Soli- und Ist-Motordrehzahlgradienten gebildet. 

Das Differenzsignal 30 wird einem Pl-Regler 32 zugefuhrt, welcher einen Rege- 
lanteil des Motor-Sollmoments erzeugt, der als Signal 34 im Schritt 36 zu einem 
Vorsteueranteil addiert wird, der als Signal 38 angezeigt wird, und im Schritt 40 
ermittelt wurde. 

Dieses Signal 38 wird im Schritt 40 anhand des Signals 24 bestimmt, welches im 
Schritt 22 erzeugt wurde und den Soll-Motordrehzahlgradienten anzeigt, sowie in 
Abhangigkeit eines Signals 42, welches vom Motorsteuergerat ubertragen wurde 
und das Motormoment anzeigt. 

In Schritt 44 wird ein Motor-Sollmoment bestimmt, welches vorzugsweise der 
Summe aus dem Vorsteueranteil des Motor-Sollmoments und dem Regelanteil 
des Motor-Sollmoments entspricht und welches als Signal 46 ubertragen wird. 

Im Schritt 48 wird anhand des Motor-Sollmoments ein Sollstrom ermittelt, wel- 
cher als Signal 50 einem Stromregler 52 ubermittelt wird. Die Ermittlung des 
Sollstroms anhand des Motor-Sollmoments wird in Schritt 48 insbesondere mit- 
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tels geeigneter Software ermittelt. 

Im Stromregler 52 wird ein Ist-Strom 54 bestimmt, welcher zur Steuerung einer 
Hydraulikanordnung 56 verwendet wird. Diese Hydraulikanordnung 56 bewirkt 
einen Ist-Druck 58, welcher die Kupplungseinrichtung 60 belastet und eine vor- 
bestimmte Stellung dieser Kupplungseinrichtung 60 bewirkt. Gegebenenfalls ist 
die Charakteristik der Kupplungseinrichtung in der Steuerungssoftware abgebil- 
det. 

Das durch die Belastung der Kupplungseinrichtung bewirkte bzw. theoretisch 
bewirkte Ist-Moment bzw. Motor-lstmoment wird ermittelt und als Signal 62 an- 
gezeigt. Vom Motor-Sollmoment 64 wird dieses Motor-lstmoment 52 im 
Schritt 66 abgezogen und anhand des Differenzmoments 68 entsprechend der 
Motorcharakteristik 70 eine entsprechende Drehzahl 72 ermittelt. 

Diese Drehzahl, die insbesondere eine Solldrehzahlanderung ist, wird im 
Schritt 74 zu der Motordrehzahl 76 addiert, die zu einem vorbestimmten Bezugs- 
zeitpunkt, insbesondere wahrend einer letzten bzw. vorherigen Regelung gege- 
ben war. Dieses Summensignal ist die Motordrehzahl 78. 

Im Schritt 80 wird der Gradient der Motordrehzahl 78 ermittelt. Das entsprechen- 
de Signal 26 wird, wie bereits erlautert, im Schritt 28 mit dem 
Motormomenten-Sollgradienten verglichen. 
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Fig. 2 zeigt eine beispielhafte Ausfuhrungsform der Erfindung in schematischer 
Darstellung. 

Die in Fig. 2 dargestellte Ausfuhrungsform unterscheidet sich von der in Fig. 1 
dargestellten Ausfuhrungsform insbesondere dadurch, daf3 anstelle des Diffe- 
renzsignals 68 ein von der Kupplungscharakteristik bewirktes Motor-lstmoment 
bzw. ein entsprechendes Signal 90 anhand der Motorcharakteristik 70 in ein 
Signal gewandelt wird, welches der Motordrehzahl 78 entspricht. 

Ferner unterscheidet sich die Ausfuhrungsform gemaB Fig. 2 insbesondere 
durch die Gestaltung der Motormomenten-Vorsteuerung. 

Die Motormomenten-Vorsteuerung 92 wird in der Ausfuhrungsform gemaB Fig. 2 
in Abhangigkeit des vom Motorsteuergerat bereitgestellten Motormomentensi- 
gnals 42 sowie in Abhangigkeit des Ist-Motordrehzahlgradienten 26 ermittelt. Der 
entsprechende Vorsteueranteil 94 wird im Schritt 96 zum Regleranteil des Motor- 
Sollmoments bzw. Motormoments 34 addiert. 

Die mit der Anmeldung eingereichte Patentanspruche sind Formulierungsvor- 
schlage ohne Prajudiz fur die Erzielung weitergehenden Patentschutzes. Die 
Anmelderin behalt sich vor, noch weitere, bisher nur in der Beschreibung 
und/oder Zeichnungen Offenbarte Merkmalskombination zu beanspruchen. 


-57- 


In Unteranspruchen verwendete Riickbeziehungen weisen auf die weitere Aus- 
bildung des Gegenstandes des Hauptanspruches durch die Merkmale des je- 
weiligen Unteranspruches hin; sie ist nicht als ein Verzicht auf die Erzielung 
eines selbstandigen, gegenstandlichen Schutzes fur die Merkmalskombinationen 
der ruckbezogenen Unteranspruche zu verstehen. 

Da die Gegenstande der Unteranspruche im Hinblick auf den Stand der Technik 
am Prioritatstag eigene und unabhangige Erfindungen bilden konnen, behalt die 
Anmelderin sich vor, sie zum Gegenstand unabhangiger Anspruche oder Tei- 
lungserklarungen zu machen. Sie konnen weiterhin auch selbstandige Erfindun- 
gen enthalten, die eine von den Gegenstanden der vorhergehenden Unteran- 
spruche unabhangige Gestaltung aufweisen. 

Die Ausfuhrungsbeispiele sind nicht als Einschrankung der Erfindung zu verste- 
hen. Vielmehr sind im Rahmen der vorliegenden Offenbarung zahlreiche Ab- 
anderungen und Modifikationen moglich, insbesondere solche Varianten, Ele- 
mente und Kombinationen und/oder Materialien, die zum Beispiel durch Kom- 
bination oder Abwandlung von einzelnen in Verbindung mit den in der allgemei- 
nen Beschreibung und Ausfuhrungsformen sowie den Anspruchen beschriebe- 
nen und in den Zeichnungen enthaltenen Merkmalen beziehungsweise Elemen- 
ten oder Verfahrensschritten fur den Fachmann im Hinblick auf die Losung der 
Aufgabe entnehmbar sind und durch kombinierbare Merkmale zu einem neuen 
Gegenstand oder zu neuen Verfahrensschritten beziehungsweise Verfahrens- 
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schrittfolgen fuhren, auch soweit sie Herstell-, Pruf- und Arbeitsverfahren betref- 
fen. 
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Zusammenfassunq 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung wenigstens eines 
Antriebsstrangbauteils eines Kraftfahrzeugs, welches eine Antriebseinrichtung, 
wie Brennkraftmaschine, aufweist, sowie eine im Antriebsstrang angeordnete 
Kupplungseinrichtung, ein Motorsteuergerat, welches die Stellung wenigstens 
eines vorbestimmten ersten Bauteils der Antriebseinrichtung steuert, und ein 
Kupplungssteuergerat, sowie eine Steuergerateanordnung. 




